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Transportation

Initial considerations

Brazil, a country of continental dimensions, saw, in the 35 years be-
tween 1980 and 2015, an increase of 3.4 times in passenger movement 
(passenger.kilometer) and of 2.4 times in freight movement (tonne.
kilometer). In the same period, the nation’s Gross Domestic Product 
increased 6.3 times and the population almost doubled. Like in other 
parts of the world, cargo transportation in Brazil is strongly correlated 
with the GDP, and passenger transportation, with the GDP per capita. 
With their several modes, those activities constitute essential resources 
for social and economic development. 

This chapter has the objective of analyzing the recent evolution of the 
Brazilian transportation sector, and of discussing its current status, 
by means of the consolidation of historical data and information. The 
analysis is based on information provided by the Brazilian Institute of 
Geography and Statistics (IBGE) with the support of the Freight Trans-
port Laboratory (LCT) of the Transportation Engineering Program 
(PET) of COPPE/UFRJ, as seen in the tables and fi gures that comple-
ment the text. This introduction is followed by an overview of pas-
senger and freight transportation by mode, including commentaries 
on the profi leof each mode of transportation. Final considerations are 
presented in the last item. 

A panorama of the division by mode of transportation

in Brazil 

Graph 15.1 displays the division of transportation by mode in Brazil. They 
show the predominance of road transportation of passengers, account-
ing for more than 90% of the transport movement (passenger-kilometer), 
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Considerações iniciais 

Considerado como um país de dimensões continentais, no período de 35 anos entre 
1980 e 2015, o Brasil apresentou crescimento de 3,4 vezes na movimentação (p.km) 
de passageiros e de 2,4 vezes de cargas (t.km). Neste mesmo período o produto in-
terno bruto em valores absolutos (PIB) da nação aumentou 6,3 vezes e a população 
quase dobrou. Como em todo o mundo, no Brasil, o transporte de cargas apresenta 
forte correlação com o PIB e o transporte de passageiros com o PIB per-capta, tendo 
em vista que estas atividades, por meio dos seus diversos modos, compõem recur-
sos essenciais para o desenvolvimento econômico e social.

Este capítulo tem por objetivo analisar a evolução recente do setor de trans-
portes brasileiro, buscando apresentar o quadro atual por meio da consolida-
ção de dados e informações históricas. Isso foi feito partindo das informações 
consolidadas pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatística (IBGE) e com o 
apoio do Laboratório de Transporte de Carga (LTC) do Programa de Engenharia 
de Transporte (PET) da COPPE/UFRJ, conforme tabelas e figuras apresentadas 
como complemento ao texto. A partir desta introdução, apresenta-se um pano-
rama da divisão modal do transporte de passageiros e cargas, complementado 
por uma análise do perfil dos diferentes modos de transporte. No último item 
são apresentadas as considerações finais.

Panorama da divisão modal do transporte no Brasil

O Gráfi co 15.1 apresenta a divisão modal dos transportes no Brasil. Nele se verifi ca 
a total predominância do modo rodoviário para o transporte de passageiros, com 
mais de 90% do momento de transporte (p.km) sendo realizado por este modo, 
enquanto o transporte aquaviário e ferroviário somados não chegam a repre-
sentar 2% do total e o transporte aéreo, mesmo considerando que se realiza a 
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whereas water and railway transportation, together, represent less than 
2% of the total, and air transportation, despite the bigger distances cov-
ered,  no more than 6%. On the other hand, freight transportation is dis-
tributed less unevenly, with about 60% of it being transported by road, 
27% by railway, and a little more than 12% by other means. In this case, air 
transportation has the smallest participation, since it is usually the most 
expensive means.

Dating back to the 1950s, the recent historical preponderance of 
road transportation in  passenger and freight movement in a coun-
try of continental dimensions such as Brazil leads to the rise of trans-
portation costs, with an eff ect on logistics and results in the rise of 
fi nal prices. Besides, this condition leads to the excessive consump-
tion of fossil fuels, a non-renewable source responsible for the emis-
sion of carbon dioxide and, also, the main element in greenhouse 
gases that worsen the biggest environmental problem in the 21st 
century: global warming. The burning of fossil fuels by means of 
transportation in cities can be considered the main source of air pol-
lutants; these are responsible for several health problems faced by 
the resident population as, for example, diseases of the respiratory, 
cardiovascular and neurological systems.

Balancing the division by mode by increasing the use of railway and 
water transportation (inland navigation and cabotage) for cargo and of 
railroad transportation for passengers is a necessity. It has to do with 
the constant application of signifi cant investments in infrastructure in 
order to expand the off er modes of transportation that  have higher 
costs of implementation and lower costs of operation and mainte-
nance, when compared to road transportation.

Profi le of road transportation

Considering the consolidated data on vehicle sales released annually by 
the National Association of Motor Vehicle Manufacturers (ANFAVEA), adjust-
ed by means of scrappage curves derived from data of the National Traffi  c 
Department of Brazil (DENATRAN) and of the National Association of Brazil-
ian Auto Parts Manufacturers  (SINDIPEÇAS), the fl eet of cars and light com-
mercial vehicles is believed to have increased 3.5 times between 1908 
and 2015. In this same period, the fl eet of trucks increased three times 
and the fl eet of buses for local, interstate and international transporta-
tion, 2.5 times. There was also an incredible expansion of the motorcycle 
fl eet, which got 64 times bigger.
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maiores distâncias, atinge valor um pouco maior que 6%. Por outro lado, a divisão 
modal do transporte de cargas é um pouco menos desequilibrada, com cerca de 
60% sendo realizado pelo modo rodoviário, 27% por ferrovias e pouco mais de 
12% pelos demais modos, sendo a menor parcela (0,12%) realizado pelo modo 
aéreo, usualmente o mais caro.

Com início na década de 1950, a predominância histórica recente do transpor-
te rodoviário na movimentação de passageiros e cargas, num país de extensão 
continental como o Brasil, conduz a elevação dos custos de transporte, que im-
pacta nos custos logísticos e consequentemente no aumento dos preços finais 
dos produtos. Além disso, esta situação leva ao consumo excessivo de combus-
tíveis fósseis, fonte não renovável de energia com consequente emissão de dió-
xido de carbono, principal gás de efeito estufa, responsável pelo agravamento 
do aquecimento global, principal problema ambiental global do século XXI. Nas 
cidades, a queima de combustíveis fósseis pelos transportes pode ser conside-
rada como a principal fonte de poluentes atmosféricos, responsáveis por pro-
blemas de saúde na população ali residente, como doenças do sistema respira-
tório, cardiovascular e neurológicas.

Equilibrar a divisão modal dos transportes, por meio de maior utilização dos modos 
ferroviário e aquático (navegação interior e navegação marítima de cabotagem) 
para as cargas e do modo ferroviário para os passageiros é uma necessidade que 
está relacionada com a aplicação constante e intensa de investimentos em infraes-
trutura necessária à ampliação da oferta deste modos de transporte que apresen-
tam maior custo de implantação e menores custos de operação e manutenção, se 
comparados ao modo rodoviário.

O perfi l do transporte rodoviário

Com base nos dados consolidados da venda de veículos, publicados anualmente 
pela Associação Nacional dos Fabricantes de Veículos Automotores (ANFAVEA), ajus-
tados por meio de curvas de sucateamento de frota estabelecidas por meio da con-
sideração de dados do Departamento Nacional de Trânsito (DENATRAN) e do Sindicato 
Nacional da Indústria de Componentes para Veículos Automotores (SINDIPEÇAS), es-
tima-se que no período de 1980 a 2015, a frota de automóveis e comerciais leves 
brasileiros tenha crescido 3,5 vezes. Neste mesmo período, a frota de caminhões 
triplicou e a frota de ônibus, tanto para uso urbano quanto para o transporte in-
terestadual e internacional, aumentou 2,5 vezes. Além disso, houve um aumento 
vertiginoso de 64 vezes na frota de motocicletas.



330 Brasil em números  /  Brazil in fi gures 2017

In this context, the fl eet of cars and light commercial vehicles may 
have increased from a little more than 8 million to almost 38 million 
vehicles, resulting in approximately 5 inhabitants per vehicle. Such 
a rate is still behind those of developed countries, which range be-
tween 1.0 and 2.0 inhabitants per vehicle and among which the Unit-
ed States stood out with a stable rate of 1.2 inhabitants per vehicle in 
the period 2001-2014 (Graph 15.2).

The economic growth and the better income distribution observed 
in the fi rst decade of the 21st century contributed to the expansion 
of the fl eet of cars and light commercial  vehicles. As signifi cant, 
however, was the incentive granted to the car industry by the feder-
al government between 2012 and December 2014: reduction of the 
Excise Tax on Industrialized Products. A comparison between Brazil 
and the other countries listed in Graph 5.2 shows that the diff erence 
lies in the low per capita income of most of the Brazilian popula-
tion. Nevertheless, the levels reached by the United States are rather 
questionable if one considers aspects such as the waste of renew-
able resources and the environmental impact caused by the exces-
sive use of individual motorized transport. 

In the case of trucks, two classes recorded the most signifi cant in-
creases: light trucks (gross vehicle weight rating between 6-10 tonnes) 
and heavy trucks (gross vehicle weight ≥ 15 tonnes, or gross trailer 
weight rating  ≥ 40 tonnes). That points to a better level of special-
ization of road freight transportation, since vehicles are adequately 
chosen for use in the city (light vehicles) or for long-distance transpor-
tation (heavy vehicles).

Table 15.1, which considers the survey conducted by Brazil’s National 
Confederation of Transport  (CNT), presents the profi le of the Brazilian 
road network. The country faces a big challenge concerning the eff ec-
tiveness of road transportation, since only 12.3% of its roads are paved, 
which means a rate of 0.025 km of paved roads per km² of the territory. 

Brazilian roads cover 1.7 million km nowadays, which is equivalent to 
only 25% of the American road network, 45% of the Chinese network 
and half of the network of India. No signifi cant changes seem possible 
in the short-term: between 2006 and 2016, the extension of paved 
roads recorded an increase of 12%, and now only a little more than 9% 
have been planned and await implementation by the government at 
a still unknown date. 
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Neste contexto, estima-se que no período a frota de automóveis e veículos comerciais 
leves tenha passado de pouco mais de 8 milhões para quase 38 milhões de veículos, 
colocando o Brasil com aproximadamente 5 habitantes por veículo, taxa ainda distan-
te das obtidas para os países desenvolvidos, que apresentam valores entre 1,0 e 2,0 
habitantes por veículo e onde os Estados Unidos se destaca com valor estável de 1,2 
habitantes por veículo no período de 2001 a 2014, conforme o Gráfi co 15.2.

Além do impulso recebido no período de crescimento econômico e melhor distri-
buição de renda, que ocorreu na primeira década do século XXI, o aumento da fro-
ta de automóveis e veículos comerciais leves no Brasil deveu-se ao incentivo dado 
pelo governo federal à indústria automobilística entre 2012 e dezembro de 2014, 
por meio da redução da alíquota do Imposto Sobre Produtos Industrializados (IPI). 
A diferença na relação habitantes por veículo, quando se compara o Brasil com os 
demais países listados no Gráfi co 5.2, deve-se à baixa renda per capta para a grande 
maioria da sua população, muito embora atingir níveis como os dos Estados Unidos 
sejam bastantes questionáveis se considerados os aspectos já apresentados quanto 
ao desperdício de recursos energéticos e aos impactos ambientais oriundos do ex-
cessivo uso do transporte individual motorizado.

No caso dos caminhões os aumentos mais expressivos se deram nas classes de ca-
minhões leves (peso bruto total - PBT entre 6 t e 10 t) e pesados (PBT maior ou igual 
a 15 t ou peso bruto total combinado maior ou igual a 40 t) o que demonstra uma 
melhor especialização do transporte rodoviário de cargas, por meio da adequação 
dos veículos ao uso urbano (veículos leves) e as transferências de longa distância 
(veículos pesados).

Com base em levantamento realizado pela Confederação Nacional dos Trans-
portes (CNT), a Tabela 15.1 apresenta o perfil da malha rodoviária brasileira que 
retrata o grande desafio que o País enfrenta em efetivar o transporte pelo modo 
rodoviário tendo em vista que apenas 12,3 % da extensão de suas rodovias são 
pavimentadas, produzindo uma taxa de apenas 0,025 km de rodovias pavimen-
tadas por km² de extensão territorial. 

Mesmo considerando todos os 1,7 milhões de quilômetros de rodovias existen-
tes no Brasil, este número representa apenas 25% da malha rodoviária norte 
americana, 45% da chinesa e metade de malha indiana. Esta situação parece que 
não vai se alterar no curto prazo, tendo em vista que no período de 2006 a 2016 
observou-se um acréscimo de apenas 12% na extensão de rodovias pavimenta-
das e há pouco mais de 9% de extensão de rodovias planejadas previstas para 
implantação em um horizonte não definido pelo governo.
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The profi le of road transportation, as presented, evidences the critical 
conditions of this important mode of transportation and the urgent 
need of heavy investments in infrastructure, aiming at the improve-
ment and expansion of the road network. Mainly regarding passenger 
transportation, the off er of better services to the urban population 
demands the implementation and optimization of non-motorized 
and of mass transportation - walking and cycling, and subway and 
trains, respectively. In the case of freight transportation, there must 
be priority investments directed at high-capacity modes, like railroad 
or water transportation systems. 

Profi le of railway transportation 

Table 15.2 presents data on movement and fl eet of freight railway trans-
portation in Brazil. The total useful railway system amounts to 7,606 km, 
which corresponds to 0.44% of the Brazilian road network. The railway 
mode of transportation stands out in specifi c locations and areas of the 
country. The analysis of data in Table 15.2 shows that the three biggest 
concessionaires in terms of amount transported by useful kilometer (in 
TKU, defi ned by the product of the net cargo transported, in tonnes, 
and the distance covered, in km), Estrada de Ferro Carajás (39.9%), Es-
trada de Ferro Vitória - Minas (21.9%) and MRS Logística S.A. (19.2%), are 
responsible for more than three-fourths of the overall amount moved. 
It is worth highlighting that ore represents more than 2/3 of the moved 
freight, and that its transportation takes place in more effi  cient railways 
in terms of costs (R$/t.km) and energy (MJ/t.km).  

In Table 15.3 we see the complete operating lines of trains, subways 
and light rail vehicles (VLT) by Metropolitan Area, which is indeed little 
representative of railway passenger transportation. A total 61% of the 
1,062 km-long line can be found in the metropolitan areas of São Paulo 
(32%) and Rio de Janeiro (29%), a clear sign of the concentration in of 
this mode of transportation in big cities and of its limited presence  in 
other localities in Brazil.  

Profi le of waterway transportation 

Waterway transportation represents only 9.5% of the freight moved 
in Brazil, in spite of the big number and extension of Brazilian rivers 
and of the long shore, with almost 8,500 km. The waterway network 
is equivalent to 4.7% of the Brazilian road network, with a total exten-
sion of 63,672 km, but only 34.6% being used for economic purposes. 
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O perfi l do transporte rodoviário apresentado demonstra a situação crítica deste 
importante modo de transporte e a premente necessidade de investimentos pesa-
dos e contínuos em infraestrutura viária, com melhoria da qualidade e ampliação da 
malha rodoviária. Especifi camente no caso do transporte de passageiros, demanda 
a implantação e otimização dos meios transportes não motorizado (infraestrutura 
para prática da caminhada e uso da bicicleta) e de massa (metrô e trens) para melhor 
atender a população urbana. No caso do transporte de cargas, deve-se priorizar e 
direcionar investimentos para os modos de transporte de maior capacidade, como 
sistemas ferroviários e aquáticos.

O perfi l do transporte ferroviário

A Tabela 15.2 apresenta dados de movimentação e frota do transporte ferroviá-
rio de carga no Brasil. Neste contexto, a malha ferroviária útil totaliza 7  606 km 
de extensão, valor corresponde a apenas 0,44% da extensão da malha rodoviária 
brasileira. Em relação ao transporte de cargas pelo modo ferroviário, destaca-se a 
concentração em determinados trechos e regiões do País. Analisando a Tabela 15.2, 
verifi ca-se que, ao considerarem-se as três concessionárias de maior quantidade 
transportada por quilômetro útil (em TKU, defi nida pelo produto da carga líquida 
transportada, em toneladas, pela distância percorrida (km), obtém-se mais de três 
quartos do total transportado por essas concessionárias (81%), são elas: Estrada de 
Ferro Carajás (39,9%), Estrada de Ferro Vitória a Minas (21,9%) e a MRS Logística S.A. 
(19,2%). É importante ressaltar que mais de 2/3 da carga movimentada é de minério, 
sendo transportados por ferrovias mais efi cientes em termos de custo (R$/TKU) e 
uso de energia (MJ/t.km).

A Tabela 15.3 apresenta o total da linha operacional de trem metropolitano, metrô 
e veículo leve sobre trilhos (VLT) por Região Metropolitana, o que representa um 
quadro do pouco expressivo transporte de passageiros pelo modo ferroviário. Dos 
1 062 km de linha operacional, 61% encontram-se nas regiões metropolitanas de 
São Paulo (32%) e do Rio de Janeiro (29%) o que demonstra a concentração nas 
grandes cidades brasileiras e pouca difusão deste modo de transporte nas outras 
metrópoles nacionais.

O perfi l do transporte aquático

O transporte aquaviário representa apenas 9,5% das cargas transportadas no Brasil, 
apesar da grande quantidade e extensão dos rios brasileiros e da sua longa linha de 
costa com quase 8 500 km. A extensão da malha hidroviária corresponde a 4,7% 
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That happens because rivers fl ow by areas of low productive poten-
tial, or because of the low depth of wide, but winding, rivers. Accord-
ing to the survey of navigable areas, in economic terms, conducted 
by the National Waterway Transportation Agency (ANTAQ), the main 
waterways in Brazil, in 2014, were: Amazônica (17,651 km), Tocantins 
Araguaia (1,360 km), Paraná-Tietê (1,359 km), Paraguay (591 km), São 
Francisco (576 km) and Sul (500 km).

Inland navigation, in turn, represents about 1% of this division by mode. 
More than half of the freight moved in the period 2010-2014 was com-
posed of solid material, from either agricultural (soybean, 16%; corn, 7%; 
soybean bran, 3%), or non-agricultural (iron ore, 20%; sand, 11%) origin. 

Diff erently from inland navigation, in which the overall volume 
moved is distributed among several groups, in cabotage naviga-
tion there is a predominance of three groups: fuels and mineral oils, 
bauxite and containers. Together, they account for more than 91% 
of the 692 million metric tons moved in the period 2010-2014. Their 
participation in the division by mode ranged between 8.5% and 
14.4% in the last 10 years. 

Waterway passenger transportation is responsible for about 1.8% of 
national passenger transportation. Most of it is used in the Amazon 
Region and in the metropolitan area of Rio de Janeiro. River naviga-
tion is the most important mode of transportation of passengers and 
freight in that region, and enables the connection between communi-
ties and production, trade and consumption centers located along its 
vast and remarkable waterway network. 

Profi le of air transportation 

Air transportation has accounted for a very small part of freight move-
ment in Brazil, 0.12% of the total amount moved in 2015. On the other 
hand, its participation in passenger transportation has increased (6.2%). 
Graph 15.3 presents the number of domestic and international fl ights 
between the years 2007 and 2016. The graph makes clear there was a 
signifi cant increase in the number of domestic fl ights between 2007 
and 2014 (50%). In 2015, this trend to increase declined, and two con-
secutive years, 2015 and 2016, were marked by a reduction of domestic 
fl ights in Brazil. On the other hand, the number of international fl ights 
grew by 42% (2007-2014), followed by decreases of 1.5% in 2015, and of 
8.9%, in 2016. 
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da malha rodoviária do Brasil, com um total de 63 672 km, onde apenas 34,6% são 
utilizadas economicamente. Isto se dá ou porque o trajeto dos rios passa por áreas 
com baixo potencial produtivo, ou devido à baixa profundidade do leito do rio, 
com traçado extenso, mas muito sinuoso. Segundo o levantamento das vias eco-
nomicamente navegáveis, realizado pela Agência Nacional de Transporte Aqua-
viário (ANTAQ), em 2014, as principais hidrovias do País eram: Amazônica (17 651 km), 
Tocantins Araguaia (1 360 km), Paraná-Tietê (1 359 km), Paraguai (591 km), São Fran-
cisco (576 km) e Sul (500 km).

Quanto à navegação interior, possui uma participação de aproximadamente 1% na 
divisão modal. Mais da metade da carga transportada no período de 2010 a 2014 re-
fere-se ao granel sólido, distribuindo-se entre agrícola (soja 16%, milho 7% e farelo 
de soja 3%) e não agrícola (minério de ferro 20% e areia 11%).

Diferente da navegação interior, onde o volume total transportado está diluído em 
diversos grupos de mercadoria, na navegação de cabotagem existe a predominân-
cia de três grupos: os combustíveis e óleos minerais, a bauxita e os contêineres. Jun-
tos, foram responsáveis por mais de 91% dos 692 milhões de toneladas transporta-
das no período de 2010 a 2014. Sua participação na divisão modal variou entre 8,5% 
a 14,4%, nos últimos 10 anos.

O transporte aquaviário de passageiros é responsável por cerca de 1,8% do trans-
porte nacional de passageiros. A maior parte desse transporte é utilizado na região 
amazônica e na região metropolitana do Rio de Janeiro. A navegação fl uvial é o 
mais importante maio de transporte de pessoas e mercadorias na região amazô-
nica, conectando comunidades e polos de produção, comercialização e consumo 
estabelecidos junto à sua vasta e notável malha hidroviária.

O perfi l do transporte aéreo

O transporte aéreo tem apresentado uma pequena participação na movimenta-
ção de cargas no Brasil, correspondendo a 0,12% do total transportado em 2015. 
Por outro lado, tem apresentado uma participação cada vez maior no transporte 
de passageiros (6,2%). O Gráfi co 15.3 indica o quantitativo de voos domésticos e 
internacionais entre os anos de 2007 e 2016. Do Gráfi co 15.3, percebe-se claramen-
te o aumento expressivo no número de voos domésticos entre 2007 e 2014 (50%). 
Em 2015, houve uma redução nessa tendência de crescimento, confi rmada por dois 
anos consecutivos (2015 e 2016) de decréscimo do número de voos domésticos no 
Brasil. Por outro lado, o número de voos internacionais apresentou um crescimento 
de 42% (2007-2014), seguido de uma queda de 1,5% em 2015 e de 8,9% em 2016.
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The number of fl ights is a superfi cial variable to evaluate the evolution 
of the air transportation mode. It is also necessary to observe the evo-
lution of transport moment (p.km and t.km) in the period. Table 15.4 
presents these data and shows the signifi cant increase of the activity in 
the period analyzed, both in terms of passenger (113%) and of freight 
(34%) transportation. 

Profi le of pipeline transportation

Besides the transportation of water, which belongs to the services 
sector and is the main network in the world, pipeline transportation is 
used for a very specifi c group, mainly liquid cargo (petroleum, petro-
leum fuels and biofuels, such as ethanol) and natural gas. Having such 
specifi c applications, pipeline transportation accounts for about 2.7% 
of the freight transportation activity, and records an average increase 
of 4.6% every year.

Final considerations

Transportation is an activity that fosters social and economic de-
velopment and plays a fundamental role in the progress of nations. 
The historical association between moment transport evolution 
and GDP reveals that the desirable upturn of economic growth will 
make transportation more dynamic in coming years. Nevertheless, 
the predominance of the road transportation mode generates more 
costs, consumption of energy and environmental impacts in com-
parison with other possible modes – namely railway and waterway 
– in such big countries as Brazil. Changing this scenario requires in-
vestments in infrastructure that can benefi t active transportation 
(walking and cycling) and mass transportation (subway and trains) 
of passengers in urban areas; and high-capacity transportation (rail-
ways, inland navigation and cabotage) for freight movement, exten-
sive to cargo in containers. Furthermore, special attention should be 
paid to the expansion, maintenance and conservation of the road 
network, for its current performance does not do justice to the fun-
damental role it plays.

Translated by: Aline Milani Romeiro Pereira
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Avaliar apenas o número de voos torna-se superfi cial para determinar a evolução 
do modo aéreo. É preciso verifi car também evolução do momento de transporte 
(p.km e t.km) no período. A Tabela 15.4 apresenta esses dados e permite verifi car o 
crescimento expressivo da atividade no período analisado, tanto no transporte de 
passageiros (113%) como no de carga (34%).

O perfi l do transporte por dutos

Além do transporte de água, que representa a maior rede de transporte dutoviário 
no mundo e que se posiciona no setor de serviços, no mundo todo o transporte por 
dutos se dá apenas para uma fração muito especializada de cargas, onde se desta-
cam os líquidos (petróleo, combustíveis derivados de petróleo e biocombustíveis, 
como o etanol) e o gás natural. Em função da sua especialização, o transporte duto-
viário corresponde por cerca de 2,7% da atividade do transporte de carga, tendo um 
crescimento médio de 4,6% de sua atividade a cada ano.

Considerações fi nais

O transporte é uma atividade indutora de desenvolvimento econômico e social 
e tem papel fundamental para o progresso das nações. A histórica associação 
da evolução do momento de transporte com o PIB demonstra que o desejável 
retorno ao crescimento econômico do Brasil dinamizará a atividade de transpor-
te nos próximos anos. Porém, a predominância do modo rodoviário na divisão 
modal do transporte conduz a maiores custos, consumo de energia e impactos 
ambientais se comparado a outros modos, como o ferroviário e aquático, prin-
cipalmente em países de dimensões continentais como o Brasil. Reverter esse 
quadro passa por direcionar investimentos em infraestrutura que privilegiem 
os transportes ativos (caminhada e ciclismo) e o transporte de massa (metrôs 
e trens) para o transporte de passageiros nas áreas urbanas e o transporte de 
maior capacidade (ferrovias, navegação interior e navegação marítima de ca-
botagem) para o transporte de cargas, ampliando seu uso para o embarque da 
carga geral conteinerizada. Adicionalmente, atenção deve ser data a ampliação, 
manutenção e conservação da rede de rodovias cujo desempenho não faz justi-
ça à importância do papel que desempenha.

Márcio de Almeida D´Agosto
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Especificação/
Item

km

Total / Total 1 720 756

Rodovias pavimentadas / Paved roads  211 468
Federais / Federal roads 64 895

Duplicadas / Federal divided highways 6 221
Em duplicação / Federal divided highways under construction 1 276
Pista simples / Federal one-lane roads 57 398

Estaduais / State roads 119 747
Municipais / Municipal roads  26 826

Rodovias não pavimentadas / Unpaved roads 1 351 979
Rodovias planejadas / Planned roads  157 309

Fonte/Source : Pesquisa CNT de Rodovias - 20 ed. Brasília, DF: Confederação Nacional do Transporte - 
CNT, fev. 2016. Disponível em/Available from : http://pesquisarodovias.cnt.org.br/. Acesso em: jun. 2017/
Cited: Jun. 2017. 

Tabela 15.1 - Extensão de rodovias - Brasil - 2016

Table 15.1 - Length of roads - Brazil - 2016

Concessionárias/
Concessionary railways

Carga
transportada

(mil toneladas) 
(tu)/Transported

freight
(thousand 

tonnes)

Locomo-
tivas/

Locomo-
tives

Vagões/
Freight

cars

Carga
Transportada x km 
útil (mil toneladas) 
(tku)/Transported

freight x km
(thousand 

tonnes)(tku)

América Latina Logística Malha Norte S.A   14 906    184   5 150   22 998
América Latina Logística Malha Oeste S.A   3 505    38    880    797
América Logística Malha Paulista S.A   6 013    276   4 707   4 556
América Latina Logística Malha Sul S.A   18 345    420   10 779   11 831
Estrada de Ferro Carajás   155 252    300   18 976   136 268
Ferrovia Paraná Oeste S.A    440    15    654    131
Estrada de Ferro Vitória a Minas   129 601    315   19 031   74 559
Ferrovia Centro-Atlântica S.A.   24 993    589   17 081   19 045
Ferrovia Norte-Sul Tramo Norte   5 029    25   2 638   4 454
Ferrovia Tereza Cristina S.A.   2 898    17    442    224
Transnordestina Logística S.A   1 320    99   1 756    652
MRS Logística S.A.   141 501    768   19 949   65 646

Fonte/Source : Evolução do transporte ferroviário de cargas. Brasília, DF: Agência Nacional de Transporte
Terrestres - ANTT, Superintendência de Infraestrutura e Serviços de Transporte Ferroviário de Cargas - 
Sufer, 2017. Disponível em/Available from : <http://portal.antt.gov.br/index.php/content/view/15884.
html>. Acesso em: maio 2017/Cited: May 2017 .  

Tabela 15.2 - Dados gerais do transporte ferroviário - 2016

Table 15.2 - General data of railway transportation - 2016
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Regiao Metropolitana/
Metropolitan Area

Total (km)/
Total (km)

Trem Metro-
politano (km)/ 

Train (km)

Metrô/
Subway

VLT (km) /
VLT (km)

Brasil / Brazil 1 062 666,8 309,5 85,7

Região Metropolitana de São Paulo (SP)/
Metropolitan Area of São Paulo (SP) 334,9 257,5 77,4 0

Região Metropolitana do Rio de Janeiro (RJ)/
Metropolitan Area of Rio de Janeiro (RJ) 306,1 220 58,1 28

Região Metropolitana de Belo Horizonte (MG)/
Metropolitan Area of Belo Horizonte (MG) 28,1 0 28,1 0

Região Metropolitana de Porto Alegre (RS)/
Metropolitan Area of São Paulo (RS) 43,9 43,9 0 0
Região Integrada de Desenvolvimento Econômico 
do Distrito Federal e Entorno (DF/GO/MG)/
Integrated Area of Econo mic Development of the 
Federal District and Surrounding Areas (DF/GO/MG) 39,1 0 39,1 0

Região Metropolitana de Fortaleza (CE)/
Metropolitan Area of Fortaleza (CE) 43,6 0 24,1 19,5

Região Metropolitana de Salvador (BA)/
Metropolitan Area of Salvador (BA) 24,8 13,5 11,3 0

Região Metropolitana de Recife (PE)/
Metropolitan Area of Recife (PE) 71,4 0 71,4 0

Região Metropolitana da Baixada Santista (SP)/
Metropolitan Area of Baixada Santista (SP) 11 0 0 11

Região Metropolitana de Natal (RN)/
Metropolitan Area of Natal (RN) 56,2 56,2 0 0

Região Metropolitana de Maceió (AL)/
Metropolitan Area of Maceió (AL) 32,1 32,1 0 0

Região Metropolitana de João Pessoa (PB)/
Metropolitan Area of João Pessoa (PB) 30 30 0 0

Região Integrada de Desenvolvimento Econômico
da Grande Teresina (PI/MA)/Integrated Area of 
Economic Development of Great Teresina 13,6 13,6 0 0

Região Metropolitana do Cariri (CE)/
Metropolitan Area of Cariri (CE) 13,6 0 0 13,6

Sobral (CE)/ Sobral (CE) 13,6 0 0 13,6

Fonte/Source:  Transporte & Desenvolvimento - Transporte Metroferroviário de passageiros. Brasília, DF: 
Confederação Nacional do Transporte - CNT, 2016  

Table 15.3 - Length of operating lines, by Metropolitan Area - 2016

Tabela 15.3 - Total da extensão da linha operacional,
por Região Metropolitana - 2016
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Fonte/Source: Elaborado pelo autor/Compiled by the author.
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Gráfico 15.1 - Divisão modal do transporte  - Brasil - 2015

Graph 15.1 - Transportation by mode - Brasil - 2015
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Ano/
Year

Milhões de passageiros por quilômetro/
Million passenger.kilometer

Milhões de toneladas por quilômetro/
Million tonnes.kilometer

2006  59 078  238 359

2007  62 378  257 117

2008  71 244  266 960

2009  79 267  245 319

2010  96 700  277 930

2011  107 497  293 185

2012  113 198  301 451

2013  115 704  298 021

2014  122 474  307 304

2015  127 533  331 721

2016  125 687  320 148

Tabela 15.4 - Evolução do momento de transporte aéreo - 2006-2016

 Table 15.4 - Evolution of air transport moment- 2006-2016

Fonte/Source : Elaborado pelo autor/Compiled by the author.
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Gráfico 15.2 - Habitantes por veículo, em países

selecionados - 2001/2014

Graph 15.2 - Inhabitants per vehicle in selected countries - 2001/2014
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Fonte/Source: Anuário da indústria automobilística brasileira 2016. São Paulo: Associação Nacional dos Fabricante
de Veículos Automotores - ANFAVEA, 2016. Disponível em/Available from: http://www.virapagina.com.br/ 
anfavea2015>. Acesso em: maio 2017/Cited: May 2017.
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Gráfico 15.3 - Evolução da quantidade de voos - 2007-2016

Graph 15.3 - Evolution of the number of flights - 2007-2016
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Fonte/Source: Agência Nacional de Aviação Civil - ANAC.
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